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VII. Las políticas económicas 
hacia las personas con 
discapacidad 
En este trobol0 introouclorio se elaboro uno metodología poro evaluar el 
convenio de colaboración entre el Instituto de Migración y Servicios Sociales 
(IMSERSO) y lo Federación Española de Municipios y Provincias IFEMPI paro la 
implantación de transportes públicos accesibles. Lo eva luación efectuada a partir 
de la encuesto o usuarios y expertos realizado por lo empresa INfv\..l\RK es de 
mayor carócter cualitativo, mientras que lo propuesto aquí liene uno orientación 
claramente cuantitativa. Como quedará claro, poro lo aplicación de lo metodo-
logía presentada, sería necesario realizar uno encuesto que incluyera un segui-
miento temporal del colectivo de estudio poro abarcar comportamientos ante gra-
dos disti ntos de implantación del conven io. La rea lizado por INMA.RK no respon-
de o estos caracteristicas, por lo que lo propuesto debe entenderse como un tra-
oojo preliminar poro esa otro posible encuesta 
Con todo, ni esto propuesto es inútil sin su contrapartida de dotas o los que 
se puedo aplicar, ni lo encuesto realizado es totalmente ajena a lo que esto me-
todología puede trotar. Lo pr imero, porque ofrece un esquema en el que si tuar los 
datos cuantitativos y cua li tativos (aunque parciales) de que se dispongo, y lo se-
gundo, porque en esto encuesto se encuentran algunos dotas con los que realizar 
uno primero aproximación o lo que idealmente se querría hacer. 
En lo primero sección se ofrece una perspectivo de cómo entender las polí-
ticas económicos hacia los personas con minusvalías desde el punto de visto del 
análisis económico En los ayudas se analizan desde lo doble perspectivo que 
ofrecen los criterios de eficiencia y de igualdad Ta l vez sorprendo o a lguien que 
se intente un análisis económico sobre un temo en el que los aspectos más im-
partantes parecen ser otros Afortunadamente. el análisis económico ha avanza-
do lo suficiente como para poder recoger variables distintos de los normalmente 
asociadas 01 interés del estudio económico. Los niveles de solidaridad, justicia, 
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equidad, etc, con los que funcione uno sociedad serón decididos (o parece que 
así debería ser] o partir de las preferencias en este sentido mantenidos por los 
ciudadanos. Lo economía no puede juzgar estas preferenc ias, la ética o la moral 
de cada cual lo haró. Lo que permite el anólisis económico es encontrar criterios 
con los que asignar recursos poro los fines que lo sociedad se propone. Si estos 
fines son juzgados como buenos, no hoy rozón paro no aprovechar la ayudo 
que el anólisis económico pueda aportar. 
A lo luz del anólisis anter ior, en lo segundo sección se diseñan una serie de 
medidas para evaluar un programa concreto de ayudo o este colectivo, como es 
la subvención a la implantación de autobuses de suelo ba jo para el transporte púo 
blico urbano en varias ciudades españolas. 
Finalmente, en la tercera sección se rea lizan un par de aproximaciones a los 
índices que, según la sección anter ior, serían .Ios que idealmente querría mas me-
d ir. Estos nuevos índices tienen la propiedad de poder ser calculados Ide mane-
ra aproximado o su vez] o parti r de datos extra ídos de la encuesta rea lizada. De 
hecho, este estudio previo permitió incluir los preguntas necesarios para sus 
cólculos. 
Las tres secciones están escritas de manera que se puedan leer indepen-
dientemente. Así que el lector impaciente puede ir d irectamente a la última yen-
contrar cuál es el beneficio y cuál es el coste del programo de implantación de 
autobuses de suelo ba jo. La lectura de las otras secciones serviró poro entender 
por qué este cálculo es razonable y hasta qué punto lo es. Desgraciadamente, 
no ha sido posible realizar un estud io similar para el programa de subvenciones 
a la compra de taxis accesibles 
1. EL PLANTEAMIENTO ECONÓMICO DE LAS AYUDAS 
A LAS PERSONAS CON DISCAPACIDADES 
I l . INTRODUCCiÓN 
las actuaciones hacia los colectivos de personas con discapacidades deben 
examinarse desde lo doble perspectiva de la eficiencia y la equidad. Se troto de 
situar en un contexto adecuado la naturaleza de estas ayudas para pcxJer interpre-
tar y contabilizar adecuadamente las consecuenc ias de cada acción particu lar. 
Las razones por las cuales se justifican estas acciones, desde el anó lisis eco-
nómico, son de d iversa naturaleza, respondiendo a las características pecu liares 
que convergen en este colectivo. Así, una primera justificación viene dado desde 
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la perspectiva de la equidad: las ayudas son defendibles en lo medido que los 
ciudadanos no discapacitados lo poco discapacitados) están dispuestos a renun-
ciar o ¡xHle de sus ingresos o cambio de la satisfacción de mejorar lo ca li dad 
de vida de una parte importante de sus conciudadanos. lo cantidad de ayudo 
que se justifica según esta motivación dependerá de las preferencias solidarias 
de los ciudadanos y de los costes de ofrecer un determinado incremento en la ca-
lidad de vida de los discapacitados. 
A medio camino entre la eficiencia y la equidad situaríamos el carócter de 
seguro que pueden tener estas ayudas. Así, los ciudadanos de una sociedad pue-
den estor dispuestos o invertir porte de sus ingresos en un seguro frente a acci-
dentes o enfermedades que provocan la discapacidad. Un marco de referencia 
sobre el volumen de ayuda podría encontrarse en los seguros privados que se 
suscriben por esta causo. Los problemas de información privada casi siempre pre-
sentes en los mercados de seguros impiden un reparto de riesgos socialmente óp-
timo. Seró conveniente estudiar si lo naturaleza concreta del caso que nos ocupa 
permite argumentar que ciertas actuaciones públicas posibilitan una mejoro en el 
reparto de riesgos en comparación con la no actuación. Este análisis debería 
orientar sobre el tipo de actuación más eficaz. 
Planteamientos de eficiencia económica más tradicionales se rían aque-
llos que se refieren 01 incremento de lo capacidad productiva de este sector 
de lo población. Un ejemplo lo constituyen las inversiones en infraestructura 
de carácter público que permiten disminuir el coste privado asociado o lo d is-
capacidad. Es importante destocar el carácter de bien público (es decir, bie-
nes cuyo consumo se comparte sin exclusión entre todos los integrantes de la 
SOCiedad) que deben tener estas inversiones paro integrarlos en esto catego-
ría. Así, uno inversión en los vías de comunicación y en el transporte público 
entran en esta categoría, pero no las subvenciones individuales. la razón es 
que los bienes públicos no se proveen en cantidad eficiente en ausencia de 
una iniciativa que obligue la participación de los afectados. Los subvenciones 
individuales, en cambio, no se justifican como un incremento de lo eficiencia 
en este sentido, puesto que si esta subvención está justificado por el incre-
mento de la capacidad productiva que el afectado puede obtener con el lo, 
él mismo habría llevado a cabo esta inversión Por supuesto, tales subvencio-
nes se podrán justificar todavía según los otros dos criterios mencionados en 
los párrafos anteriores. 
De la mismo naturaleza económica que el planteamiento anterior es lo in-
versión en bienes o servicios públicos que afectan, no yo 01 coste de adquirir 
capacidad productivo, sino al beneficio que los discapacitados pueden obte-
ner de sus ingresos. las posibilidades de acceso a un mayor número de op-
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ciones en el consumo incremento el bienestar de los afectados. Tonto en este 
coso como en el anterior lo manero de medir el beneficio adicional (o el des-
censo del coste] sería lo disposición o pagar por estos mejoras por parte de 
los afectados poro que se realizaron estos inversiones Uno estimación de es-
tas disposiciones a pagar es siempre problemática, dados los pocos incentivos 
o revelar los verdaderos preferencias en uno consulta encaminada a este fin. 
Sin embargo este anólisis debería sugerir qué tipo de datos buscar y qué pre-
guntas real izar para encontrar una aproximación o esto va ri able. Esto orienta-
ción contrasta con argumentos que se oyen con frecuencia en el sentido de que 
este tipo de subvenciones incremento lo actividad económica en un volumen 
medible por la demanda de bienes y servicios realizados gracias o ellos. Ob-
viamente, si no se descuentan las demandas alternativos de los afectados en 
ausencia de las inversiones subvencionadas, se estorío contabilizando dos ve-
ces lo presencio de este sector en lo sociedad. 
Finalmente, existe la pos ibilidad de que los personas con discapacidades 
sean objeto de discriminación. En su sentido mós estricto, la discriminación ocu-
rre cuando personas con igual productividad tienen distinto solario o distintas 
oportunidades de trabajo. Los causas de que esto sea así pueden ser, principal-
mente, los preju icios y lo fal ta de información Una parte de la literatura empíri-
co sobre el mercado de trabajo intenta precisamente descomponer lo diferencio 
salarial debida a la discriminación entre ambas causas explicativas paro sacar 
consecuencias de político económico. De entre estos estudios, existen unos pocos 
que se centran en el colectivo de personas con discapacidodes 
1.2. lA DISCRIMINACiÓN HACIA lAS PERSONAS CON MINUSVALÍAS 
Distinguiremos tres conceptos relacionados con lo discapacidad, de acuer-
do con lo Organización Mundial de lo Salud (1980). Una deficiencia (impojr-
men~ es uno pérdida mentol, anatóm ica o psicológica o cualquier otra anormali-
dad. Una minusvalía (djsabj!ify) es una restricción o fal ta de capacidad poro de-
sarrollar una actividad de manera considerada normal. Uno incapacidad (handi-
cap) es uno desventaja resultante de uno deficiencia o de una minusvalía 
Considérese, por ejemplo, uno persono con problemas en la espalda que limitan 
su capacidad poro levantar pesos. Si los trabajos poro los que estó cualificado 
no requieren esto tareo, pasee una deficiencia, pero no es un minusválido. Si , en 
cambio, existe un prejuicio contra personas con problemas de espalda, este pre-
juicio supone uno incapacidad poro el trabajador, 01 limitar sus oportunidades en 
el mundo laborol. 
356 
Contrariamente a lo que ocurre en otros colectivos hacia los cuales se orien-
tan políticos antidiscriminatorios, los personas con minusvalías tienen problemas 
de salud que limitan su proouctividad. Es esencial distinguir el efecto de estos li-
mitaciones en los salarios y en los oportunidades de empleo de las efectos debi-
dos o lo discriminación poro poder formular políticas efectivas. Si, por ejemplo, 
los personas can minusvalías no son contratados debido a que se necesitan mo-
dificaciones costosas en el puesto de traoojo, los incentivos económicos serón 
presumiblemente mós efectivos poro mejorar las oportunidades de empleo que los 
leyes contra el tratamiento discriminatorio de los Iraoojadores. 
Existen muy pocos estudios sobre lo discriminación que puedan sufrir lo per-
sonas con minusvalías en el mercado de trabajo. El trabajo de Boldwin y John-
son 11994) es uno notable excepción. A pesar de ser realizado poro Estados 
Unidos, lo metooología es válido poro !os países que cuenten con buenas ooses 
de dotas, y los resultados, si no trasladables o otros poíses, por lo menos don 
cuento del tipo de conclusiones o los que se puede llegar. Para el coso de Esta-
dos Unidos los conclusiones son los siguientes' 
Los limitaciones en salud influyen más en el empleo que en los salarios. El 
hecho de que las minusvalíos pueden limitar la capocidad de trabajar no está su-
jeto o controversia. Lo que se debate, en cambio, es si lo minusvalía o la discri-
minación es el mayor obstáculo poro el empleo de personas con este tipo de pro-
blemas. Esto distinción es importante paro guiar lo elección de políticos hacia mi-
nusválidos_ lo regulación de los modos de contratación basado en multas en 
coso de no cumplimiento serón un remedio apropiado poro combatir el prejuicio 
del empleador. Una política de subsidios o de deducciones fiscales seró proba-
blemente mós efecliva si se necesitan realizar mooilicociones en el puesto de tra-
bajo antes de contratar o personas minusvólidas. Este hecho implico que los le-
yes existentes o lavar de los minusválidos IAmericans with Disobililies ActJ pueden 
ser más importantes como defensa contra lo discriminación solariol que contra el 
desempleo de los minusvólidos. 
la falta de información es también un problema que puede tener mós efec-
to en el empleo que en los salarios. Así, por ejemplo, Poti y tv\orrison (1982) en-
cuentran que, inclusa en empresas grandes, se tiende a sobrestimar los costes de 
acomooar o trabajadores con minusvalías. 
El trabajo de Baldwin y Johnson (1994) estudio por separado o traba jado-
res con minusvalías no sujetos, en principio, a discriminación y a trabajadores 
con incapacidades susceptibles de ser discriminados en el mercado de trabajo 
Obtiene que incluso poro !os primeros existen menares incrementos salariales re-
lacionados con lo experiencia en el puesto de trabajo en relación con trabajo-
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dores normales. ta conclusión es que lo minusvalía reduce lo movilidad laboral, 
por lo que los incentivos son menores poro evitar que este trabajador abandone 
el puesto de trabajo por tener mejores ofertas que volaran su experiencia. 
Estos estudios sugieren que la discriminación causado por prejuicios supone 
un problema importante paro los trabajadores con deficiencias y con poca ex-
periencia o con menos habilidades que los demás. lo discriminación basada en 
prejuicios, la mós combatida par los movimientos anti-discriminación, aparece 
como un problema poro menos de la quinto porte de los trabajadores america-
nos. Si las políticas antidiscriminatorias han de ser efectivos, deben distinguir en· 
tre distintos tipos de deficiencias y entre las distintas causas de discriminación que 
afectan a los trabajadores según su experiencia 
Otro importante conclusión es que los barreras 01 empleo son un problema 
mayor para los trabajadores incapacitados que poro los minusvólidos y mucho 
menor fXlro los trabajadores con alguna deficiencia que no llega a ser una mi-
nusva lía. Estas diferencias en el empleo son mayores que las diferencias encon° 
tradas en los salarios. Es decir, los desincentivas o trabajar debido o los salarios 
mós balaS son una causa menor de desempleo que las barreras en el mercado 
de trabajo fXlra los trabajadores con incapacidades o minusvalías. 
Finalmente, una estimación de los efectos de los leyes en favor del empleo 
de minusvólidos muestra un claro incremento en lo toso de empleo entre 1972 y 
1984, o pesar de que los conclusiones anteriores indican un amplio margen 
paro mejorar la aplicación de este tipo de leyes. 
1.3. lAS AYUDAS A lOS DISCAPACITADOS COMO SEGURO 
los seguros se basan en lo diferente acti tud frente 01 riesgo de consumidores 
y compañías de seguros (públicas o privadas). los primeros son, en general, aver· 
sos 01 riesgo, lo que quiere decir simplemente que están dispuestos a pagar por 
uno cobertura ofrecido por uno póliza un precio mayor que lo pérdida esperado 
de esa cantidad cubierto les decir, lo cantidad cubierto multiplicado por lo pro-
babilidad de pérdida). los compañías, en cambio, se benefician de lo ley esto· 
dístico de los grandes números fXlra compensar pérdidas con ganancias con casi 
tolal seguridad. En ausencia de problemas de información, un mercado de segu-
ros competitivo permite a los consumidores cubrirse de los riesgos de manera efi-
ciente. Sin embargo, si existen asimetrías en lo información de que disp::men con-
sumidor y empresa sobre característicos relevantes acerca del grupo de riesgo 01 
que pertenece el consumidor, se crean graves problemas en la asignación de se-
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guros, tonto en el mecanismo de mercado como en cualquier otro, incluyendo el 
centralizado. 
Repasemos brevemente estos posibles problemas para conclui r si estón pre-
sentes en lo asignación de seguros para el coso de personas discapacitadas (los 
problemas generales asociados a los seguros pueden verse en Ferreiro, 1995). 
En primer lugar tenemos el problema de la selección adversa. El consumidor co-
noce sus <;:aracterísticas (su grupo de riesgo) y puede ocultarlas a la compañía de 
seguros. Esta puede ofrecer una pól iza basado en el riesgo medio de la pobla-
ción; sin embargo, en estas circunstancias, los agentes de bojo riesgo podrían 
optar por no suscribir tal póliza y quedarían sin asegurarse. Si lo aseguradora in-
lenta varios tipos de pólizas con la intención de atraer a cada grupo de riesgo 
a una póliza distinta, la situación fina l nunca seró de cobertura completo para los 
agentes de bajo riesgo (si lo fuera, ofrecería la mismo cobertura que la póliza di-
señada para los de a lto riesgo, pero o un precio menor; el problema es que en-
tonces también los individuos de 0110 riesgo contratarían esto póliza). En los mer-
cados donde este problema es importante se ha sugerido la suscripción obliga-
toria de la póliza Ejemplo de ello son los seguros médicos o de accidentes 
automovilísticos. Con esta medida, los individuos de bajo riesgo pueden empeo-
rar su bienestar -están obl igados o comprar más seguro, o más coro, del que 
quisieran- y los de alto riesgo mejoran. El problema es valorar si esto es con-
ven iente para la población en su conjunto. 
Otro problema relacionado con la selección odverso es el caso en que las 
compañías de seguros tienen, o pueden obtener, mós información sobre el riesgo 
de un agente que el propio implicado. Los compañías de seguros podrían re-
chazar clientes de alto riesgo, o bien podrían usar la información para dividir a 
la población según su tipo de riesgo y ofrecer distintas pólizas a los distintos gru-
pos. Lo peculiar en ambas cosas es que, si los individuos son aversos 01 riesgo, 
todos ellos preferirían, cuando ignoran el tipo 01 que pertenecen, suscribir un se-
guro común por un precio basado en el riesgo medio de la poblac ión, antes que 
esperar a conocer su tipo para suscribir un seguro particular. En este coso, obli-
gar a un seguro universal o impedir la pos ibilidad de que las compañías puedan 
discriminar a sus clientes puede aumentar el bienestar de los consumidores. 
En segundo lugar, el problema de riesgo morol surge cuando el consumidor 
puede, siendo cuidadoso, alterar la probabilidad de que ocurro el suceso contra 
el que se quiere asegurar, pero para ello tiene que dedicar un esfuerzo. El pro-
blema está en que este esfuerzo no puede ser observado por lo compañía. De 
esta manera, el precio de la póliza estará basado en el riesgo medio de la po-
blación, con lo que el esfuerzo dedicado por uno persona influye de manera in-
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significante en la reducción del precio. Este carácter de bien público len formo 
de externalidad¡ del esfuerzo tiene como resultado que, cuando alguien suscribe 
un seguro, ejerzo demasiado poco cuidado en prevenir el suceso contra el que 
se pretende asegurar y, como contrapartida, que se suscriban demasiados segu-
ros. Lo situacián óptimo ocurriría en el momento en que los agentes aversos 01 
riesgo estén completamente asegurados. Cuando esto sucede, el agente pierde 
todo incentivo paro esforzarse en disminuir lo probabilidad del occidente. Cual-
quier contrato de seguros en estos cosos impl icará que el consumidor no está ple-
namente asegurado, con lo consiguiente pérdida de eficiencia Prácticos usuales 
para paliar el problema incluyen los coaseguros ---el asegurado paga un por-
centaje de la pérdida- y 105 franquicias ---el asegurado pago las primeros X pe-
setos de lo pérdida-o Como consecuencia se dedicarón demasiados recursos a 
la suscripción de seguros ¡no se reduce adecuadamente lo probabilidad de oC" 
cidente) y, además, no serán seguros completos. El problema de información al 
que se enfrento el mercado de seguros con riesgo moral sería el mismo al que se 
enfrentaría el Estado si decidiese intervenir en este mercado. No hay una mane-
ro cloro en lo que el Estado esté en condiciones de proveer un mejor servicio. 
Así, por ejemplo, los leyes que obligan a cumplir ciertos normas de seguridad 
son muchos veces redundantes, puesto que pueden coincidir con los requeri · 
mientas de los contratos privados de seguros 
El tercer caso es el de los riesgos catastróficos; lo ley de los grandes núme-
ros no se aplico en 105 sucesos en que grandes conjuntos de individuos pueden 
perder simultáneamente . Guerras, catástrofes naturales e inflación son tres ejem-
plos. El Estado lo incluso organizaciones supraestatales) garantizan coberturas mi· 
nimas en algunos de estos cosos. 
Finalmente consideremos los riesgos casi seguros. Si lo probabilidad de pér-
dida se acerco o lo unidad, el coste del seguro se acerco 01 total de lo pérdida, 
y, si añadimos costes de gestión, puede incluso superarlo. El seguro es enlonces 
imposible. Ejemplo de ello pueden ser los enfermos crónicos, que con gran se-
guridad necesitaran cuidados intensos y costosos. lo rozón de uno intervención 
estatol estara en lo línea de lo apuntado en el apartado de selección adverso 
Antes de conocer si son o no enfermos crónicos, todos los consumidores prefieren 
que exista uno cobertura de los gastos ocasionados por estas enfermedades. 
Veamos cuá les de estos cuatro problemas asociados al mercado de seguros 
se presenta de manera importante en el caso de la cobertura por minusvalías. El 
problema de seleccián adverso se presentaría si los minusvalías están causados 
por uno probabilidad de riesgo que es distinta poro diferentes grupos de indivi· 
duos y si cada individuo conoce su g rupo de riesgo Para la mayor parte de los 
cosos de minusvalías no se don estos condiciones. O bien lo probabilidad de 
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riesgo no es fácilmente distinguible entre grupos de individuos o, cuando lo es 
¡por ejemplo, lo asociado o trabajos de riesgo), lo es tonto paro los individuos 
como paro los compañías de seguros. El problema de riesgo mora l tampoco pa-
rece ser importante, principalmente porque el seguro nunca llega a compensar 
sino en poco medida por la discapacidad. Los cosos de automutiloción poro co-
brar uno compensación en formo de limosna o en formo de protección pública 
están asociados a condiciones de extremo pobreza. Discapacidades debidas a 
riesgos catastróficos ocurren en caso de epidemias y de guerras. En nuestro país, 
el SIDA es un ejemplo importante de enfermedad causante de discapacidades 
que tendría problemas de este tipo para ser incluido en un seguro privado. El pro-
blema de los riesgos casi seguros sí está, en cambio, intrínsicomente ligado a mu-
chos cosos de d iscapacidades Veamos cómo afecta este hecho a la intervención 
pública con un poco más de cuidado. 
Intervenciones en casos de riesgos casi seguros 
A menudo se observan acciones estatales que claramente benefician o un 
grupo muy concreto de individuos o expensas de todos los demás, como es en 
el coso de lo atención o minusválidos de nacimiento. Es difícil pensar cómo los 
individuos que no pertenecen a estos grupos pueden estar de acuerdo en dedi-
car parte de su rento para programas que los ayudan. El altruismo y lo solidari-
dad son, sin duda, sentimientos que existen en gran parte de los individuos y que 
explicarían fenómenos de este tipo_ Si ésto fuero lo único conducto que justifica 
los acciones mencionados, el problema sería equivalente a hallar el nivel de 
igualdad óptimo dados las preferencias altruistas y solidarias de los individuos. 
Hay, sin embargo, rozones que hacen sospechar una comple jidad mayor. 
Hoy situaciones adversas poro algún determinado grupo toles que, si bien 
es verdad que uno vez que ocurren no hay razón por la que los demós tengan 
especial interés en proteger al grupo perjudicado, antes de conocer la identidad 
de este g rupo todos quisieran asegurarse un compromiso de ayudo mutua. Esto 
es lo mismo ideo en que se basan los seguros. lo novedad que presenta es que 
las circunstancias y los grupos afectados pueden ser de una naturaleza que hago 
difícil o imposible contratar privadamente cantidades eficientes de estos seguros, 
de manera que el Estado debería forzar ciertos seguros obligatorios 
Estos argumentos ofrecen consideraciones muy importantes o lo hora de eva-
luar distintos políticos. Para comprender su alcance vamos o desarrollar o conti-
nuación un pequeño ejemplo. Seo una población con dos tipos de individuos, los 
de bajo y los de alto riesgo. Codo persono dispone de una riqueza inicial y se 
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enfrenta a una probabilidad de sufrir una determinada pérdida, sin embargo la 
probabilidad es mayar para las de alta riesgo. Estudiemos dos situaciones, una 
primera de segura universal obligatorio basado en el riesgo media de la ~bla· 
ción y una segunda en la que opera el mercada de seguras en competencia per-
fecta. 
En el casa del seguro universal obligatorio la pérdida media en la población 
es, despreciando ~r simplicidad las costes de operación y los beneficios, el pre-
cio mínimo único por póliza del seguro o, si se quiere, el impuesto de tanto al· 
zado que financia este seguro, en caso de ser provisto públicamente. En el caso 
de provisión del seguro en condiciones de competencia perfecta y con informa-
ción pública sobre el grupo de riesgo al que pertenece un individuo tenemos que 
en el equilibrio ocurre con dos tipos de pólizas de seguro ofrecidos por los ase-
guradores, uno más atractivo paro los individuos de alto riesgo y lo otro más 
atractivo poro los de bajo riesgo. 
El criterio del velo de la ignorancia 
Poro aplicar este criterio (Rawls, 1972) pensemos en el siguiente esque-
ma: En el momento cero nadie conoce su tipo, en el momento uno el tipo de 
cada individuo es revelado de manera privada y en el momento dos ocurrirá 
el equilibrio de mercado "'Separados. o el caso ... Universal- obligatorio. Sobe-
mos la situación que preferirá coda tipo en el momento uno, ¿qué podemos 
decir en el momento cero? Poro responder o esto pregunto necesitamos tener 
definidas las preferencias en el momento cero y que éstos sean contingentes 01 
estado de la naturaleza del período uno -es decir, contingentes 01 suceso de 
encarnarse en un tipo de alto o de bajo riesgo-. Desgraciadamente, lo raíz 
del problema es, precisamente, lo carencia de esto informoción. Un primer in-
tento de resoluc ión puede ser considerar o los individuos como idénticos (en 
sus preferencias, no en lo probabilidad de riesgo o lo que se enfrentan). De 
esto manero, lo pregunto no solo está bien formulado sino que lo respuesto no 
dependerá de cómo representemos exactamente o este individuo típico. La con-
clusión es que, antes de conocer el riesgo a que está sujeto, todos preferirán 
el seguro universal obligatorio. Este resultado sólo depende de que los indivi-
duos sean aversos 01 riesgo. 
El problema fundamental con este supuesto está, no tonto en que los indivi-
duos del mismo tipo tengan los mismos preferencias -no hay ninguna compora-
ción entre dos individuos del mismo tipo- como en que éstos no dependan del 
tipo. ¿Cuán razonable es esto último? Ilustremos el problema con dos ejemplos: 
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Ejemplo I Seo p la prooobilidad o priori de desarrollar uno determinada en-
fermedad. Supongamos ahora que es posible realizar un análisis cuyo resultada 
permita uno evaluación más exacto de esto prooobilidad, de manero que lo po-
blación quedaría dividida en grupos de riesgo. El anál isis anterior nos permite an-
ticipor que todos los individuos, antes de conocer el resultado lel tipo), preferirán 
un seguro -Universal. obligatorio que cubra los gastos médicos, loborales, etc., 
que se deriven de padecer esto enfermedad siempre y cuando estos costes no va-
ríen mucho entre los distintos individuos. En este particular ejemplo, no parece ha-
ber problema con que uno persono agregue sus preferencias en codo coso lbojo 
o alto riesgo!, ni tampoco con que éstos sean los mismos en codo coso. 
Ejemplo 2. Consideremos el ejemplo anterior, pero suponiendo ahoro que p 
depende del sexo de lo persona En este nuevo contexto, ¿qué sentido tiene pen-
sor en un estado anterior 01 conocimiento del tipo? o, de otro manero, ¿qué sen-
tido tiene pensar que antes del individuo --antes del momento uno-- existe un 
ente que no conoce el sexo en que se va a encarnor y que, por tanto, prefiere 
un seguro -Universal·? 
El primer ejemplo nos muestro el campo de posible aplicación del principio del 
«velo de lo ignorancia», el segundo nos muestro sus límites. Lo sociedad concreta 
en lo que deben tomarse los distintos decisiones de hasta dónde llegar en los prirt 
cipios de igualdad, solidaridad y seguridad, debe trator, en numerosos situaciones, 
con individuos yo encornados en sus tipos. Uno posible manero de llevar un ¡xx:o 
más lejos, en la dirección del segundo ejemplo, lo aplicación del criterio resul toría 
de considerar lo pregunta sobre qué tipo de instituciones se quiere legar o los ge-
neraciones futuros. En la medido que su bienestar sea porte de los preferencias de 
los individuos presentes, osí tendrá fuerzo el argumento. De esto manero, un futuro 
podre puede estor interesado en la existencia de leyes que aseguren un bienestar 
mínimo a personas con discapocidades, a pesar de que a él no le afecte perso-
nalmente esto circunstancia, dado que no puede controlar lo que les pueda ocurrir 
o sus h¡¡os. tv\edidas favorables o proteger o personas incapocitadas de nacimien-
lo pueden ser justificados con este argumento. A medido que el tipo o factor de ries-
go sea conocido o controlable, el argumento pierde fuerza Así, el criterio del vela 
de lo ignorancia no es mLry' útil poro convencer a una colectividad sobre lo incon-
veniencia de mantener actitudes de discriminación racial y xenofobia 
Particularidades de 105 seguros de discapacidades 
la literatura económico eslóndar sobre seguros supone que los pérdidas 
en caso de accidente pueden valorarse en términos económicos y que el valor 
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de lo perdido era parte de la riqueza del individuo antes de la pérdida, en el 
sentido de que era intercambiable por dinero. Este es el caso de pérdidas de 
bienes que tienen un valor de mercado. Así, por ejemplo, un individuo puede 
poseer uno propiedad muy valiosa, pero con un riesgo de pérd ida por acci-
dente lo suficientemente elevado como paro que una póliza de seguros le cues-
te demasiado en comparación con lo renta de que d ispone. En estas circuns-
tancias, puede optar por vender parte de la propiedad para poder pagar el 
seguro de la parte que sigue poseyendo. Es decir, la propiedad es intercam-
biable por dinero. Paro el caso de pérdidas de bienes que no pueden inter-
cambiarse en el mercado, pero que suponen un valor no demasiado elevado 
desde la perspectiva del individuo, el problema tampoco es grave, ya que se 
podrá contratar una póliza que ofrezca uno indemnización monetaria y que no 
sea demasiado costosa. El problema grave surge cuando el volar de lo posi-
ble pérdida es muy elevado, como es el caso de lo pérdida de salud o el po-
decimiento de o lguna discapacidad físico o psíquica. Es el caso que estudia-
mos a continuación. 
Supongamos que el bienestar (u) de un individuo depende de lo rento mo-
netaria de que dispone (R) y de un parámetro que indica su estodo de salud (SI, 
u "" u(R,S). Pongamos también que este individuo se enfrenta a una probabilidad 
p de occidente que reduciría los volores de renta y salud a niveles R' 
<S. Este individuo puede pagar con rento uno póliza de seguros que le dé uno 
indemnización monetario en caso de occidente, pero no puede contratar una pó-
liza en la que pueda pagar o ser indemnizado con salud, por la razón obvia de 
que el bien salud no es intercambiable en el mercado [sí lo puede ser el cuida-
do médico que pudiera ser subsitutivo de lo salud hasta cierto punta, pero de 
esto trataremos más adelante, después de este caso senCillo) En un mercado de 
seguros perfectamente competiti vo se ofrecerán pólizas a precios equivalentes o 
la indemnización (1) contratada multiplicado por la probabilidad de accidente. 
Para el coso que nos ocupa. C=pxl, donde C es el precio de la póliza e I es la 
indemnización, equivalente a lo riqueza perd ida. Si el individuo es averso al ries-
go estaró dispuesto a suscribi r una póliza de estas condic iones. la pregunta re-
levante es: ¿cuál será el valor de I elegido por el individuo? Matemóticamente el 
problema es el de encontrar el nivel de indemnización I que maximiza lo si-
guiente expresión. 
la condición que debe cumplirse en la solución de este problema es que, en 
el punto de elección, los incrementos en lo utilidad debidos a incrementos en la 
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renta sean los mismos en ambos estados de lo naturaleza (es decir, en los dos co-
sos de no accidente y de occidente). Dicho de otro manero, lo valoración de uno 
unidad adicionol de rento debe ser igual en ambos estados, De no ser osí, me-
recerío lo peno trasladar renta de un estado o aIro (controlando uno indemnizo-
ción mayor o menor). Uno diferencia remorcable con respecla o los cosos de se-
guro tradicionales, en donde no existe un parámetro como el S, cuyo volor no es 
variable, es que el individuo no está completamente asegurado en el punto de 
elección óptimo. Es decir, lo utilidad es menor en coso de occidente, por lo que 
el sufrir un occidente sigue suponiendo un riesgo, aunque este riesgo seo menor 
con la póliza de seguros. lo razón es que la voloración marginal de lo renla de-
pende de lo salud, por lo que iguales valoraciones marginales con distinto salud 
(como es el coso tras lo elección del individuo) no implican niveles de satisfac-
ción idénticos. 
Podemos complicar el problema suponiendo que es posible incrementar 
el nivel de salud tras el occidente a un determinado coste. Seo fllS) el nivel 
de salud sobre S' que se consigue con uno indemnización IS dirigido o su-
fragar, por ejemplo, gastos de atención médico, de rehabili tación, silla de 
ruedos y otros que proporcionan mejoras físicos ° psíquicos con respecto o 
lo situación tras el occidente. Ahora la póliza de seguros debe indicar cuón-
ta cobertura realizar directamente en rento lIRl y cuánto en cubrir gastos aso-
ciados o lo recuperación de lo salud o de subsanar deterioros producidos en 
el occidente IISI. de manero que lo indemnización total seró igual 01 precio 
de lo póliza multiplicado por lo probabilidad de occidente como antes: 
C=px[ :::: px!lR+[S). El nuevo problema será encontrar los niveles [R e [S que 
maximicen lo expresión: 
los indemnizaciones que elijo el individuo en este problema deberón 
cumplir que, en los niveles elegidos, lo valoración de uno unidad de renta 
adicional en coso de accidente seo igual si se consume directamente (como 
rento) o si afecta 01 parómetro de salud o través de lo función I/ISI. Además, 
eslo valoración debe ser, como en el problema anterior, idéntico o lo que se 
tiene en coso de no occiden te. De nuevo, nada garantiza que los niveles de 
satisfacción se igualen entre estados de la naturaleza. El accidente sigue su· 
poniendo un riesgo y la cobertura del seguro más eficiente no llega a ser 
completa. Es más, poro casos extremos, lo elección del individuo puede no 
ser trasladar rento del estado favorable al desfavorable o través del seguro, 
sino justo lo situación contrario. Es decir, podría preferir dar porte de su ren-
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ta en coso de occidente o cambio de disfrutar de más recursos en coso de 
no occidente. Esto puede ocurrir si el deterioro de lo salud es ton grande y lo 
recuperación ton caro o imposible que lo rento siempre do más utilidad en el 
estado favorable. 
Lo conclusión extraído de las cosos anteriores limito los posibilidades de 
llegar o uno sociedad igualitario en el sentido de conseguir que los personas 
que padecen uno minusvalía logren un nivel de satisfacción personal compara-
ble 01 de los demás. Por lo menos, los argumentos basados en el velo de lo ig-
norancia llevan o concluir que éso no es lo situación que los individuos libre-
mente elegirían poro sí mismos antes de saber si van o sufrir o no uno minus-
valía. Por supuesto, decir que no se va o justificar en este sentido un mismo ni-
vel de satisfacción no quiere decir que no se quiero paliar en alguno medido 
estos limitaciones. 
1.4. LAS AYUDAS A DISCAPACITADOS COMO POLíTICA IGUALATORIA 
En la sección anterior se vio que lo can tidad óptimo de indemniza-
ción que frente o una minusvalía elige un individuo en las condiciones más 
favorables en el mercado de seguros no implican la igualdad de renta o 
de utilidad en los das estados de lo naturaleza (occidente y no OCCiden-
te). Más allá del nivel de igualdad (desigualdad) que implico esta actitud 
individual, es posible justificar un esfuerzo mayor sólo si existe uno com-
po,lente público en la igualdad. Esto podría ser así si, por ejemplo, los in-
d ividuos de uno sociedad tienen preferencias por lo igualdad o si lo des-
igualdad mermo los posibilidades conjuntos de crear riqueza. En ambos co-
sos, lo decisión individual de cuán to igualdad aportar o lo sociedad, en su 
elección privado de seguros, no estaría teniendo en cuento esta componente 
público y, por tonto, los cantidades de rento que se transfirieron del estado 
desfavorable 01 favorable vía seguros serían menores de los socialmente óp-
timos. 
Todo vez que hoy otros motivos de desigualdad y que todos redundan en un 
menor nivel de rento o de condiciones de salud o educación, lo cuestión es de-
cidir cuál es lo mejor manero de incidir sobre lo desigualdad. Aquí lo político so-
bre los ayudas o los d iscapacitados justificados por argumentos de igualdad de-
ben valorarse frente o otros alternativos, como son lo progresividad de los im-
puestos directos, la financiación público de lo enseñanza y otros medidos de muy 
diversa índole. 
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2. íNDICES PARA LA EVALUACiÓN DEL CONVENIO 
DE COLABORACiÓN ENTRE EL INSTITUTO 
DE MIGRACIONES Y SERVICIOS SOCIALES (IMSERSO) 
y LA FEDERACiÓN ESPAÑOLA DE MUNICIPIOS 
Y PROVINCIAS (FEMP) PARA LA IMPLANTACiÓN 
DE TRANSPORTES PÚBLICOS ACCESIBLES 
2. l . DESCRIPCIÓN DEL CONVENIO 
El convenio tiene fX>r objeto desarrollar un programo poro lo eliminación de ba-
rreras en el transporte público urbano en los municipios que lo soliciten. Para conse-
guir este objetivo, las CorfX>raciones locales que se adhieran al mismo se compro-
meterón durante un período mínimo de 10 años a mantener en lo floto de autobuses 
urbanos un número igual 0 1 de los vehícu los adquiridos a través de este programo en 
las mismos condiciones de accesibilidad El IMSERSO contribuirá al programa con 
una aportación que será destinado a financiar hm,ta un 75% del coste diferencial en-
tre el precio del autobús de piso bajo y el del convencional, con un tope máximo de 
tres millones de peselm (Convenio de colaooración ... , 1996]. 
2.2. ESTIMACIÓN DE lOS BENEFICIOS DE LA IMPLANTACIÓN 
DEL PROGRAMA 
Tras las experiencias en este tipo de programas y Iros lo información apor-
tado por lo encuesto sobre -Evaluación y estudio del transporte de Suelo Bojo. 
realizado en 1994, podemos resumir los beneficios de este programa en las tres 
dimensiones siguientes a partir de los conclusiones del informe de J. A. Redondo 
119941: 
1 . Se incrementa el número de viajeros (es una mejor alternativo poro más 
usuariOS). 
2. Se incrementa la calidad del servicio (todos los viajeros se ven benefi-
ciados!, en lo comooidod y ocaso en lo reducción del tiempo de du-
ración en el troyecto. 
3. lo mayor frecuencia debido o lo reducción del tiempo de trayecto per-
mite reducir el número de autobuses. 
De estos tres puntos, es posible obtener información sobre el primero y el ter-
cero, y sólo de manera muy aproximado, del segundo. 
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La información de que se disponía hasta este momento, en gran porte, o 
trovés de lo encuesto mencionado, es muy general y hoce referencia sobre 
todo o los detalles técnicos de lo implantación. En menor medido se dispone 
de información que puedo dar lugar a uno estimación de los beneficios. Entre 
ésto cabe destocar los siguientes, recogidas en lo encuesto y obten idas o par-
ti r de un cuestionario rea lizado a diferentes compañías de transporte urbano en 
1 3 ciudades: 
En ningún coso se ha llevado un control del incremento de uso por par-
te de personas con movil idad reducida, aunque en seis de los cosos se 
ha intentado obtener este tipo de información de manera ind irecta. En 
cinco casos se ha observado un incremento en el número de paso¡eros 
en general (en tres cosos sin cuantificar y en dos de en torno a l 10%), y 
de mayores de 65 años en particular en torno o estos porcenta¡es. 
En lo mayoría de 105 cosos se observa una reducción del tiempo medio 
por parada, pero sin llegar a permitir uno reducción del número de 
autobuses por línea, excepto en un caso. De todos maneras conviene re-
saltar que el número de autobuses todavía representaba uno proporción 
muy pequeño sobre el total de lo flota en cada ciudad y en cado línea 
El lector podrá juzgar el interés de la nueva encuesto realizado por INtv\ARK 
a lo luz de lo información que oporto con respecto a esta tan limitada de que 
d isponíamos _ 
El siguiente apartado se dedica a la estimación del beneficio del programo. 
Los costes de la implantación vienen dados básicamente por el precio mós ele-
vado de los autobuses de suelo ba¡o (hasta siete millones de pesetas mós por uni-
dad). y por su mantenimiento ligeramente mós costoso. 
2 3. lA ESTIMACIÓN DE lA DEMANDA DE ESTE TIPO DE AUTOBUSES 
El ob¡etivo es determinar uno medido de lo va loración de este servicio p:Jr par" 
te de los usuarios Lo necesidad de esto estimación reside en el hecho de que el trans-
porte público está subvencionado. Para la provisión de bienes privodos en ausencia 
de fallos de mercado, la empresa de transportes simplemente rea lizaría el cólculo de 
cuántos ingresos se obtienen 01 me¡orar el servicio y cuál es el coste de esto mejora 
paro saber si merece lo peno llevarlo o cabo. Esto si tuación sería óptimo socialmen-
te dado que nunca se incurriría en un coste que el consumidor no estó dispuesto a 
pagar. Pero el transporte público ayuda a eliminar lo congestión y lo contaminación 
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dentro de las ciudades, por lo que su subvención estó justificada en este sentido, yo 
que en los beneficios hay que incluir no sólo los ingresos por la vento de billetes, sino 
también por la reducción de estos costes _ Esto reducción de costes no se computa ex-
plícitamente en el balance de ingresos y gastos de lo compañía de transportes. De 
esto manero es difícil, si no imposible, estimar los efectos de un incremento de lo de-
mando debido o uno mejoro realizado o un cierto coste. 
El programo para lo implantación de autobuses de piso boja asume lo con-
veniencia del transporte público como servicio público_ Su objetivo es ofrecer un 
servicio que equipare en troto o los personas con problemas de movilidad con el 
resto. Así, por ejemplo, si el transporte público es una bueno opción para un de-
terminado porcentaje de los desplazamientos en lo ciudad para el ciudadano 
medio, lo debe ser también en esa medida para quien tengo a lgún problema de 
movilidad Poro evaluar el cumplimiento de este objetivo se necesita saber la pro-
porción de desplazamientos en transporte público y en transporte privado para la 
población general y la proporc ión poro lo población cuyo acceso 01 transporte 
públi co se pretende mejorar. Para uno mayor JUStifiCación de este tipo de medi-
dos, véase Ferreira (1995, págs. 31-35 y referencias). Llamaremos o esto medi-
do índice de acceso 01 transporte público: 
índ ice de participación "" 
índice acceso transp. pub."" 
# desplazamientos en transporte publ ico 
# desplazamientos en transporte privado 
índice de participación del colectivo de interés 
índice de participación de lo poblac ión general 
Se habró logrado un acceso igualitario a l transporte públ ico cuando este úl-
timo índice seo igualo lo un idad. Un valor mayor que la unidad implica un ex-
ceso de invers ión en el colectivo de interés de acuerdo con este objetivo iguali-
tario, que sin embargo puede ser justi ficado por otros motivos. 
Otro de los objetivos que se pretenden lograr con la ayuda o la accesibili-
dad del transporte público es el de pa liar el coste elevado que para las perso-
nas con problemas de movilidad suponen las alternativas o este ti po de transpor-
te. En este sentido, el objetivo es asumir el coste de la falta de movi li dad por par-
te de la sociedad Paro que la actuación sea eficiente, no debe darse el caso de 
que la sociedad esté pagando un coste mayor que el que pagaría el individuo. 
En otras palabras, el coste de suministrar esta ayuda no debe ser superior o lo 
que suman las disposiciones a pagar por este servicio por porte del colectivo be-
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neficiado. Idealmente, se querría disponer de un seguimiento realizado o uno 
muestro representativo durante un período de tiempo que incluyera distintos gro' 
dos de implantación de lo medida, poro así obtener lo respuesto en el uso de los 
distintos medios de transporte frente o cambios en lo implantación. Tal informo' 
ción no se tiene y no se espera la elaboración de ninguno base de dotas en este 
sentido. Aún así, lo encuesto de INtv\ARK, con ser mós cualitativo , permitirá ob-
tener una medido aproximado de lo valoración por parte de los usuarios de es· 
tos servicios. 
Antes de pasar a una exposición general del modelo de estimación propuesto, 
consideremos dos cosas simplificadas de cambios en los demandas de transporte pú-
blico ante cambios en lo implantación de los nuevos modelos de autobuses. 
Caso ,. Un individuo suele realizar un desplazamiento o lo semana en taxi 
desde su domicilio 01 centro de lo ciudad. Cuando en lo línea de autobús que 
une su barrio con el centro se implantan autobuses accesibles o un nivel del 50% 
110 mitad de los a utobuses de eso línea). incremento sus viajes o dos, uno en 
autobús y otro en taxi lpor ejemplo, porque el tiempo de espera de un autobús 
accesible en lo porodo ha resultado excesivo). Cuando lo implantación es del 
100%, el número de desplazamientos aumento o cinco, todos ellos en transporte 
público. El coste poro este individuo de un viaje en autobús es de 100 pesetas 
y de un viaje en taxi de IQCX) pesetos _ 
Con lo información anterior podemos tener uno estimación de tres puntos de lo 
función de demando de viajes 01 centro según el precio esperado por viaje. Cuando 
combino transporte pública y taxi, el precio medio es de 1100+ 1.()(x))/2=550 ptas. 
Uniendo estos tres puntos tenemos una estimación de lo curva de demando: 
precio 
1.000 -
550 
100 
viajes 
2 5 
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Poro estimar el excedente que ha ganado este individuo gracias a la im-
plantación de esta medido, calculamos el órea entre lo demando y el precio ac-
tual y entre los cantidades demandados con el precio anterior y el precio nuevo. 
lo haremos descomponiendo esto órea en los dos fases de implantación de lo 
medido, es decir, primero enlfe los cantidades 1 y 2, Y después entre 2 y 5· 
El incremento del excedente 01 pasar lo implantación del 0% 01 50% es: 
1I000-550lH 1 + 11000-550112·1112 • 675 
Mientras que el incremento del excedente 01 posar del 50% 01 100% es: 
1550-100IH2 + 1550-100115·21/2.1575 
Así, el incremento total es igualo 675 + 1.575 = 2 250. Es decir, este in-
dividuo estaba dispuesto a pagar 2 250 pesetas o lo semana poro que se rea-
lizara esta implantación 
Caso 2. Un individuo con problemas de movilidad se ve obligado o tomor 
un taxi codo día poro acudir o su trabajo (cinco viajes a la semanal. Con una 
implantación 01 50% en lo línea de autobuses que le llevo 01 trabajo, acude dos 
veces en autobús y tres en taxi. Can el 100%, acude siempre en autobús. 
El excedente que obtiene este individuo es de (1.c)()(}-1 00)H5;;4.500, que 
se puede descomponer en (1.CX)(}640jH5 = 1 800 pora la primero fose de 10 
implantación y 2.800 poro lo segundo lose. El precio 640 se obtiene de colcu-
Ior el precio medio cuando se combina taxi y autobús, 640=(2x 1 00+ 
3x 1.()(X)1/5. 
Como reglo general, podemos definir entonces el excedente individual ge-
nerado por un determinado incremento en lo implantación de autobuses de tipo 
oojo como el órea entre la curvo de demando y el precio medio por viaje entre 
los cantidades demandados antes y después de lo implantación. Uamemos Ei a 
este excedente cuando se troto del individuo i, y llamemos E a lo suma de eslos 
excedentes poro el colectivo de interés (E = El +E2+ .. +Enl 
Los estimaciones reales de estos excedentes se pueden obtener o partir 
de las contestaciones que los individuos encuestados realicen o preguntas so-
bre el número de viajes que realizan en los distintos medios de transporte en 
el momento actual y los que realizaban en períodos anteriores con otros ni-
ve les de implantación de los nuevos autobuses de tipo bajo. Se obtendría in-
formación mós veraz si se realizara lo encuesto en momentos distintos y se 
preguntara sobre los desplazamientos en el períoda de lo encuesto. Otro ma-
nero alternativa es usar lo información obtenido en dos líneas distintos, pero 
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con característicos de demando similares en los que el nivel de implontoción 
seo distinto. 
2.4 VALORACIÓN DE LA IMPLANTACiÓN 
lo primero aproximación o esta cuestión sería obtener las estimaciones de 
los excedentes individuales generados por la implantación siguiendo la pauta an° 
terior y comporarlos con los costes adicionales de subvencionar este tipo de transo 
porte. Sin embargo este método olvidaría que existe un beneficio social que se 
intento conseguir precisamente con lo subvención al transporte público. Este tro· 
bajo no se ocupo de evaluar si lo estimación de este beneficio social es correc-
to o no. Admitamos que, antes de la implantación de este nuevo tipo de Irans· 
porte, la sociedad en su conjunto daoo por buena la subvención que éste re-
quería o cambio de, por ejemplo, la reducción de la congestión en el trófico, de 
la reducción de la contaminación o de cualquier otro aspecto posi tivo público 
que pudiera derivarse del transporte público. Dicho de otro manero, el beneficio 
social ero mós valorado que el coste que suponía lo subvención Admitamos, 
además, que el beneficio social está directamente relacionado con el número de 
desplazamientos que posan de realizarse mediante otro tipo de transporte paro 
usar el transporte público, tal como parece ser el caso para los causas mós evi-
dentes de beneficio social. En estas circunstancias un incremento porcentual en la 
subvención estó justificado si significo un incremento en el trasvase de desplazo 
mientas en igual porcentaje. Esto estimación se basa en el hecho de que es po-
sible extrapolar los incrementos de la variable dependiente ante incrementos en 
lo variable dependiente o partir de un punto en el que esto relación es conocido 
siempre y cuando no sean incrementos demasiado grandes y siempre que la re-
lación entre ambos variables puedo representarse como uno función no muy com-
plicada matemáticamente. 
Uno vez que este incremento está descontado del coste, se podró realizar 
lo comporación de los excedentes individuales y el coste neto resultante. ilustre-
mos este análisis con un e(emplo: con un cierto nivel de implantación (en uno cui· 
dad o en uno línea) que supone un incremento de los subvenciones 01 transporte 
público del 15% se consigue un incremento de desplazamientos del 10%, de los 
cuales sólo lo mitad se hubieron realizado por otros medios alternativos. De este 
incremento en el coste de la subvención, el 5% liene la mismo justificación que lo 
subvención antes de lo implontación de los nuevos autobuses. Es el 10% restante 
el que se debe comparar con la disposicián a pagar por este nuevo servicio de 
aquel colectivo 01 que se quiere beneficiar. 
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De esto manero, el programo poro evaluar un incremento de la implantación 
de los autobuses de tipo bajo por este método quedo de lo siguiente formo: 
llamemos T o lo tosa de variación en el coste que supone lo ayudo o los 
colectivos con problemas de movilidad: 
T = % en el incremeolO de lo subvención - % incremeolO nela de desplozamieotos 
Denotemos por e el coste total asociado o lo ayudo 01 colectivo de interés: 
C= TxSubvención antes del incrementa en la implantación, 
Finalmente, podemos comparar beneficios y costes de esta medido compa-
rando los valores de C y de E (el excedente 10101 calculado antes). Llegados a 
este punto, un indicador obvio para valorar lo medido es el cociente entre E y C: 
Valoración= 
E 
e 
Cuanto moyor sea este indicador, mayor seró el éxito de lo medido. Si el in-
dicador tomo valores menores que la unidad, la medido no supone uno mejoro 
social, en el sentido que el coste supero lo valoración de esta medido tal y como 
la determinan precisamente los individuos del colectivo que se pretende ayudar. 
Dicho de otro manero, estos individuos estaríon mejor ayudados si el dinero que 
supone costear e se repartiera entre ellos en lugor de dedicarlo o cambiar el mo-
delo de autobuses. 
2.5 DISCUSiÓN DE lA METODOLOGíA ANTERIOR 
Pora el anólisis anterior no es necesario estimar lo demando por grupos 
de individuos. Todo lo que se necesita conocer es el órea bajo lo función de 
demando de cado individuo y sumar el resultado poro todos los individuos. 
Esla operación es idéntica a estimar lo demando agregada y evaluar el ex-
cedente 10101 en ello. Este hecho permite estimar la demando agregado o 
partir de una mueslra estadística, por ejemplo, lo obtenida en los encuestas. 
Si se considero que en la encuesta estarón sobrerrepresentadas algunos co-
lectivos frente o aIras, entonces sí será necesar io esl imar lo demando de 
cado grupo homogéneo y aplicar los ponderaciones que se consideren co-
rrectos. Variables obvios para atender a esla agrupación de lo muestro son 
los siguienles: 
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Edad. 
Sexo. 
Tipo de limitación (si existe alguna) en la movilidad. 
lugar de residencia. 
Situación familiar. 
El modelo propuesto es vólido si se cumplen ciertos supuestos. Veamos al-
gunos de ellos con más detalle: 
lo voloroción social del beneficio del transporte público supero el coste 
de subvencionor el transporte antes de lo implantación de los nuevos 
autobuses. 
No se está postulando la existencia de una elección pública basada en un 
anó lisis explícito de costes y beneficios, simplemente ocurre que la preferencia re-
velado con esta decisión implico que poro quien loma lo decisión esto es así. De 
todas maneras el propósito de este trabajo no es el de valorar lo conveniencia 
de subvencionar el transporte público, sino de estudiar en qué medido el coste 
de adecuar este transporte a las personas con problemas de movilidad no es ex-
cesivo, descontando la parte de este coste que se asume de la mismo manero 
que hasta ahora 
lo valoración de cada desplazamieto en medias de transporte alternati-
vos que pasa a realizarse en transporte pública na depende del nivel de 
usa de este transporte como alternativa. 
Este supuesta no se puede sostener en general. Sí, en cambio, es una 
buena aproximación poro cambios en el nivel de usa que no sean excesivos, 
que es precisamente el caso con la implan tación de los nuevos autobuses. En 
cualquier coso, existe lo opinión generalizada de que todavía estomas lejos 
de que los costes de subvencionar el transporte público superen los benefi-
cios 
Si las respuestos o lo encuesto son veraces, lo estimación de 105 curvos 
de demando serón lo suficientemente aproximados o lo realidad como 
poro que el análisis tenga sentida. 
En lo realidad se dis¡:x:>ndró de datos poro muy pocos niveles de implantación, 
aun usando los dalas de dos líneas de característicos similares con distinto implon-
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tación como fuente de datos poro uno mismo estimación. los curvas de demando 
obtenidas serón sólo aproximados. El caso 2 anterior reflejaba una situación un ton-
lo extrema de un gran cambio en la demanda al posar de un nivel de implantación 
del 50% 01 100%. lo valoración de este cambio se había computado en 2.250 
pesetas semanales. lo función de demando mós pesimista poro valorar este cambio 
que cumple las condiciones de pasar fX>r los tres puntos estimados y de ser mós 
"suaYe· serío lo líneo recto que uniera los dos primeros puntos, que se prolongara 
hasta pasor ¡:xx el punto (3 , 1001 Y que, o partir de ahí, fuero una línea horizontal 
hasta el punto (5,1001 (ver lo figuro siguientel. lo valoración en este coso rTlÓS ne-
gotivo habría sido de 2.025, un 10% de diferencio con lo estimado. 
Como el métooo sugerido permite descomponer los incrementos en los va-
loraciones fXHO codo uno de los incrementos en lo implantación de lo medida, 
aun si no es posible obtener información sobre los demandas poro los primeros 
años, es tooovío perfectamente posible obtener uno medida de lo valoración de 
los últimos incrementos. 
precio 
1.000 
550 
100 
viajes 
2 3 S 
No hoy incentivos o folseor 105 con/estaciones. 
lo información que se pregunto en la encuesto se refiere o gaslos realiza-
dos, no O valoraciones de servicios. Los personas mós beneficiados por lo im-
plantación de estos autobuses tendrían incentivo o informar sobre uno valoración 
mayor que lo real, poro inducir uno política favorable o esto implantación. Cuan-
do los preguntas se realizan directamente sobre acciones tomadas en el pasado 
reciente, la tendencia observado en general es de una mayor veracidad en la 
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respuesto Por ejemplo, lo experiencia del trotamienta estadístico de los datos de 
lo Encuesto de Presupuestos Familiares corroboro que los estudios oosados en el 
gasto san más fiables que los basados en el ingresa. 
- Se puede asignar un precio o codo formo de transporte. 
En los dos cosas que ilustraban este análisis los únicos alternativos de trans-
porte eran el autobús y el taxi. En ellos es fácil computar el coste paro el vio· 
jera. Otros alternativos incluyen el desplazamiento en vehículo propio conduci· 
do por el viajero o por otro persona. Si el servicio de codo forma de despla-
zamiento fuero homogéneo, excepto por lo accesibilidad, los costes de estos al-
ternativas estafian por debajo del coste del taxi, que no ofrece más problemas 
de desplazamiento que el vehículo porticular ¡excepto poro los individuos en si' 
110 de ruedas, pera éstos no han aumentado significativamente sus desplaza-
mientos en los autobuses). La realidad es que, además de ofrecer un coste dis 
tinto, los diferentes medios ofrecen distinto grado de comodidad El taxi es más 
caro, pero mucho más cómodo, y esto comodidad es un beneficio que habría 
que descontar en nuestro onólisis, pues no lo ofrece el autobús. En resumen, lo 
encuesto debería incluir preguntas encaminados o revelar tonto el coste asocio 
do o otros modos de transporte como lo valoración de su comodidad 
2.6. El ANÁLISIS IGUAlDADHIClENClA 
Primero se ha definido un índice de igualdad en el usa del transporte públi-
co y después se ha realizado un anólisis coste-beneficio de la implantación de 
una medido cuyo fin es precisamente conseguir esta igualdad ¿Cómo interpretar 
estos dos índices simultáneamente? Veamos los cosas posibles' 
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Tras llegar allimile de lo implantación de lo medido compatible con un 
inClemento de los beneficios superiores O los costes, el grado de uso 
dellransporte público por parte del colectivo de interés es inferior 01 de 
la población en general. En este caso no sería posible ofrecer un trata 
igualitario sin incurrir en pérdidas sociales. Lo pregunta relevante, y que 
deberá contestarse políticamente, es: ¿Merece lo peno incurrir en este 
coste poro conseguir un troto igual en el transporte público poro las 
personas con dificultades de movilidad? Recuérdese que la ineficiencia 
significo que el dinero dedicado a sufragar este coste sotisfaría mós a 
este colectivo si se reportiera directamente entre ellos ¿Es la igualdad 
de trola el fin social o lo es el bienestar del colectivo de interés, aun-
que ello implique ciertos tratos desiguales? 
2. Tras llegar 01 límite de la implantación de lo medida comfXltible con un 
incremento de los beneficios superiores o los costes, el grado de uso 
del transporte público por parte del colectivo de interés es superior al 
de la población en general. Esta situación indicaría una mayor eficien-
cia relativa que el transporte público accesible ofrece o las personas 
con dificultad de movilidad con respecto a lo que ofrece 01 resto de lo 
población, en comparación con lo que ofrecen los medios alternativos. 
Tampoco en esta soc iedad se consigue uno igualdad de trato, puesto 
que un grupo es mós dependiente que el resto, sin embargo, lo políti-
ca de inversión en lo accesibilidad del transporte tiene mucho mós sen-
tido que en el coso anterior. 
3. Tras llegar al límite de lo implantación de la medida compatible con un 
incremento de los beneficios superiores o los costes, el grado de uso 
del transporte público por porte del colectivo de interés es equiparable 
al de la población en general. En esta situación se habría resuelto un 
problema de desigualdad. En lo que al transporte público se refiere, no 
exi ste diferencio de trato entre los distintos tipos de individuos. 
3. LA VALORACiÓN ECONÓMICA APROXIMADA 
DEL PROGRAMA DE IMPLANTACiÓN DE AUTOBUSES 
DE SUELO BAJO 
El modelo anterior poro evaluar los beneficios obtenidos por el uso de los 
autobuses de suelo bajo se basa en la posibilidad de estimar la valoración del 
servicio prestado por estos autobuses por los individuos afectados. Poro poder 
realizar tal estimación es necesario un seguimiento de los comportamientos de los 
individuos o lo largo de un período de tiempo con distintos grados de implanta-
ción de los autobuses. En lo encuesta que se presento en este documento se han 
incluido algunas preguntas con las que realizar unos aproximaciones a lo esti-
mación de las valoraciones individuales. Para entender los términos de esta apro-
ximación, introduciremos dos nuevos indicadores_ 
Ademós de la estimación de la disposición o pagar por el servicio calcu-
lada o partir de la función de demanda, otros indicadores tratan de evaluar 
simplemente el ahorro que supone el desplazar viajes de medios alternativos o 
este tipo de transporte. Así, por ejemplo, si antes de determinado implantación 
[en una línea, en una ciudad) se realizaban 100 viajes en taxi al día que pa-
san ahora a realizarse en autobús, el ahorro vendría dado por lo diferencio de 
costes entre ambos medios. Si el precio medio del viaje en taxi es de l.(x)() 
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pesetas y el precio del billete de autobús es de 100, el ahorro ¡:>oro los usuarios 
sería de 90.000 pesetos. El ahorro social es menor, porque el coste real de un 
viaje en autobús es superior al precio del billete. Paro el cálculo de este beneficio 
social se tendrá en cuenta que en los autobuses normales lo diferencia compenso 
el beneficio atribuido a la descongestión y otros externalidades positivas atribuidas 
al transporte público, de manera que solamente habría que añadir el incremento 
de coste implicado por el uso de los autobuses de suelo bajo. Así, pues, en este 
modela, el beneficio viene dado por el ahorro en los usuarios y el coste se cal-
culo de igual manero que en el modelo anterior, a partir de los incrementos de 
costes adicionales que suponen los nuevos autobuses. En el coso 1, discutido 
anteriormente, el ahorro 01 pasar de uno implantación del 0% a uno del 100% se 
habría calculado como 
(1.000-1 OO)x 1 =900 pesetas, 
cantidad que está lejos de los 2.250 que estaba dispuesto a pagar por llegar o 
este nivel de implantación. Es decir, este método subestima lo importancia de los 
autobuses de suelo bajo en el bienestar de los usuarios. Lo único ventaja es que, 
en principio, la información usada en este método puede ser obtenida de dos 
maneras, mediante el cuestionar io o los usuarios del transporte público y me-
diante estimaciones en el descenso de viajes en taxi, por ejemplo, realizando en-
cuestas o los taxistas. 
Resumiendo, el índice de ahorro asociado a un incremento determinado en 
la implantac ión de los nuevos autobuses se calcularía para cada medio de trans-
porte alternativo que de jo de usarse. Llamando AH. 01 ahorro en el medio de 
transporte M, pM al precio por viaje en ese medio y b al precio del b illete de au-
tobús, 
AM = número de viajes que se abandonan en el medio M x Ipfv\·b) 
El ahorro total será la sumo de los ahorros obtenidos en cada medio: 
El coste es el mismo que el calculado con el método anterior: C. El nuevo 
ind icador basado en el ahorro (VA) vendría dado por la expresión 
A 
VA= 
e 
Mientras el valor de este ind icador sea superior o lo unidad, la político de 
implantación está justi ficoda. Poro valores inferiores a lo unidad, se debe recurrir 
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o otro tipo de indicadores, puesto que el ahorro es uno estimación o lo baja del 
beneficio de la medida. 
Poro obtener el indicador anterior, 01 calcular el ahorro por porte del usua-
rio se multiplico lo diferencio en los costes, por ejemplo, entre el autobús y el taxi, 
por el número de viajes en taxi que yo no tienen lugar. Alternativamente, se po-
día haber multiplicado esto diferencia por el número de viajes en autobús que se 
realizan con lo nueva política de transporte público, Este índice sobrestimaria el 
ahorro al asociar un ahorro a cada viaje en autobús, cuando en realidad lo nor-
mal seró que el número de viajes en autobús aumente mós que la disminución de 
viajes en medios alternativos Si b es, como antes, el precio del billete de auto-
bús y p el precio medio de un viaje en transporte distinto del autobús, el ahorro 
se calcularía: 
A' = incremento de viajes que se realizan en autobús x (p-bl 
El coste es el mismo que el calculado antes: C. El indicador basado en esto 
manero alternativo de medir el ahorro (VA') vendría dado por la expresión 
A" 
VA'=--
e 
la interpretación de este índice VA' sería opuesta a la de VA. Si el valor de 
VA' es inferio r a la un idad, lo política de implantación de autobuses de lipo bajo 
no estó justificado. Paro valores superiores a lo unidad, se necesitan otros indi-
cadores para ofrecer uno evaluación mós preciso. En el caso 1 discutido ante-
riormente, el ahorro al pasar de una implantación del 0% a una del 100% se ha· 
brío ca lcu lado como: 
11.000 1 OOlx5~4500 pesetas, 
que supone uno estimación excesivo 01 compararse con lo valoración de 2.250 
pesetos obtenido o partir de la estimación de la demando. 
Finalmente, con frecuencia se computo en los beneficios de este ti po de me-
didos sus efectos indirectos. Así, si se produce un incremento de viajes al centro 
de lo ciudad y esto supone un incremento en el gasto que realizan los usuarios 
en los centros comerciales, se computaría este incremento de actividad económi-
ca. Este cólculo es erróneo. A él debería ir acompañado uno estimación de lo 
actividad económico que se reduce en el resto de los sectores en los que estos 
personas gastaban sus rentos antes de tener lo nueva alternativa. lo manero de 
valora r cuó l de estos actividades es mós beneficiosa pasa por el propio consu' 
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midor. lo diferencio, de acuerdo con sus propios val<;)faCiOnes, será lo disposi· 
ción o pogar por lo existencia de esto nuevo opción. Este es precisamente el en· 
foque adoptado en el primer métooo. lo mismo cabe decir poro los rentos pero 
didas por porte de, por ejemplo, los taxistas. El ahorro en taxis se empleará en 
otro bien o servicio alternativo. El ahorro en el gasto de transporte es un benefi· 
cio neto JXIra los consumidores. 
En el punto 11.7 3 de la evaluación del programo se estimo el impacto de 
los autobuses de piso boja en los desplazamientos de los distintos lipos de co-
lectivos considerados. los dotas que se obtienen permiten un cálculo aproxi· 
modo de los índices anteriores. Primero se estiman en 1 16.359 567 el incre-
mento de los desplazamientos en autobús debidos o lo implantación del pro-
grama de autobuses de piso bajo. De estos desplazamientos, 68.237.003 no 
se habrían realizado, mientras que el resto se habrían realizado en distintos ti· 
pos de medios alternativos o un coste medio de 346 pesetas por viaje Cal-
culando o 70 pesetas el coste medio de un viaje en autobús, se concluye un 
ahorro de algo más de 13.300 millones de pesetas. Esto cantidad correspon-
de al término A del índice VA descrito anteriormente y que, recordemos, cons-
tituye un mínimo poro la estimación de lo valoración real por parte de los afec· 
todas. Poro el cálculo del término A' del índice VA', que constituye lo coto má-
ximo de lo valoración real, deberemos multiplicar lo diferencio de costes por el 
número 10101 de v;ojes, es dedr, 116.359.567x1347·701=32 231 600.059 
pesetas. Según estos cálculos aproximados, lo valoración reol está entre 
13.000 y 32.000 millones de pesetas, acercándose más 01 primer número 
que 01 segundo. 
En cuanto 01 coste del programo (el, computaremos el coste lotol, no sólo 
lo partido correspondiente o lo subvención por porte de lo Administración De 
acuerdo con los últimos dolos hoy unos mil unidades de autobuses de piso 
boja implantados. El coste de un autobús de piso bojo es entre 1.500.000 y 
7.000.000 de pesetas más (depende de los modelos) que un autobús con-
vencional En el coso más pesimista esto supone 7.000 millones de pesetas. 
de coste del programa (repartido entre el IMSERSO y Ayuntamientos) En el 
coso más desfavorable, usando el índice más conservador (AV) sobre lo valo-
ración de los individuos, computando el coste más alto y uno vida corto del au-
tobús de siete años, obtenemos AV= 13,3, es decir, que los beneficios son 13 
veces mayores que los costes. 
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